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ZLIKWIDOWANE SIECI TROLEJBUSOWE W POLSCE 
 
Повалка А., Ткоч М. Ликвидированные троллейбусные сети в Польше. Троллейбусы как непопулярные средс-
тва городского транспорта заслуживают особого внимания, так как они дружественные к окружающей среде. В Поль-
ше число ликвидированных троллейбусных маршрутов значительно превышает существующие. B настоящее время 
троллейбусный транспорт работает только в трех городах: Гдыня, Люблин, Тыхы. В статье представлена история ли-
квидированных троллейбусных маршрутов, которые многие годы эксплуатировались в 8 – кроме Варшавы – городах 
Польши: Дембица, Гожув Великопольский, Легница, Ольштын, Познань, Слупск, Валбжих, Вроцлав. 
 
Powałka A., Tkocz M. Closed trolley bus lines in Poland. Trolley busses which are not very popular mean of city transport 
are worthy of notice because they are extremely environmental friendly. In Poland there are more closed trolley bus lines than 
these which work. At present trolley bus transport operates only in three towns: Gdynia, Lublin and Tychy. This paper de-
scribes the history of closed trolley bus systems which for many years used to function in 8 – without Warsaw –  Polish 
towns: Dębica, Gorzów Wielkopolski, Legnica, Olsztyn, Poznań, Słupsk, Wałbrzych, Wrocław. 
 





Trolejbusy jako mało popularny środek transportu miejs-
kiego zasługują na szczególną uwagę, ponieważ są to po-
jazdy przyjazne dla środowiska. W Polsce przeważa licz-
ba systemów zlikwidowanych w stosunku do istniejących. 
Obecnie komunikacja trolejbusowa jest eksploatowana 
tylko w trzech miastach: w Gdyni, Lublinie oraz Ty-
chach. W niniejszym opracowaniu przybliżono historię 
zlikwidowanych sieci trolejbusowych w 8, spośród 9  
miast, w których sieci te funkcjonowały, tj. w Dębicy, 
Gorzowie Wielkopolskim, Legnicy, Olsztynie, Poznaniu, 





Historia trolejbusów sięga lat 80. XIX wieku. W Pols-
ce pojawiły się dopiero w pierwszej połowie XX wie-
ku. Pierwszą linię trolejbusową w aktualnych grani-
cach naszego kraju uruchomiono we Wrocławiu w 1912 
roku. Na linii tej zastosowano bardzo niedoskonały sy-
stem odbioru prądu Lloyda-Köhlera. Liczne problemy 
techniczne spowodowały, iż linię tę zamknięto już  
w 1913 roku. Drugim polskim miastem (aczkolwiek 
rozpatrując ówczesne granice państwa, to pierwszym), 
w którym zdecydowano się na wprowadzenie komu-
nikacji trolejbusowej, był Poznań. Sieć tutaj zbudo-
wana, w porównaniu do wrocławskiej, była już bar-
dzo nowoczesna. Przy jej budowie zastosowano udos-
konalony sposób dostarczania prądu systemu Maxa 
Schiemanna, który do dzisiaj jest stosowany (dwa prze-
wody sieci trakcyjnej zawieszone równolegle nad dro-
gą, po których przesuwają się drążkowe odbieraki prą-
du). Komunikacja trolejbusowa w Poznaniu ruszyła 
w 1930 roku i funkcjonowała przez 40 lat. Był to naj-
dłużej działający system trolejbusowy wśród sieci zli-
kwidowanych.  
Najwięcej systemów trolejbusowych w Polsce uru-
chomiono w czasie II wojny światowej za czasów oku-
pacji niemieckiej. Należały do nich: sieć olsztyńska, 
gdyńska, gorzowska, legnicka oraz wałbrzyska. Po 
zakończeniu działań wojennych wszystkie te systemy 
– z wyjątkiem gorzowskiego –  zostały odbudowane. 
W latach 1960. i 1970. panowały w Polsce tendencje 
do likwidacji komunikacji trolejbusowej z powodu wy-
sokich kosztów eksploatacyjnych oraz konieczności 
importu taboru. W efekcie trakcję trolejbusową wyco-
fano z Poznania, Olsztyna, Wałbrzycha oraz z Warsza-
wy. Do Warszawy komunikacja trolejbusowa jeszcze 
powróciła, gdyż w latach 1980., w związku z ogólno-
światowym kryzysem paliwowym, ponownie zwró-
cono się ku trolejbusom. Wtedy w Polsce zaczęto też 
wprowadzać trolejbusy w miastach, w których wcześ-
niej nie były one znane: w Tychach, Słupsku oraz Dę-
bicy. Z tych nowo uruchomionych sieci funkcjonuje 
jedynie sieć tyska.  
Przedmiotem niniejszego artykułu są zlikwido-
wane sieci trolejbusowe w Polsce, a jego celem na-
świetlenie historii w poszczególnych miastach (rys. 1). 
Ze względu na rozległość terenu oraz kilka etapów 
działalności sieci trolejbusowej w Warszawie, miasto 
to w rozważaniach pominięto.  
Problematyka komunikacji miejskiej jest stosun-
kowo rzadko podejmowana przez geografów. Do nie-




Rys. 1. Zlikwidowane (1) i istniejące (2) sieci trolejbusowe 
w Polsce 
Fig. 1. Closed (1) and functioning (2) trolley bus systems in 
Poland 
 
SKIEJ (1968) oraz T. LIJEWSKIEGO (1987), analizujące 
problemy publicznego transportu miejskiego w Kra-
kowie i Warszawie. Zmianami komunikacji miejskiej 
w aglomeracji krakowskiej zajmowała się także M.  
KOZANECKA (1980), natomiast problematykę komu-
nikacji szynowej w obsłudze i integracji GOP-u po-
dejmował S. DZIADEK (1995). Do nowszych publi-
kacji można zaliczyć prace B. MEYER (1998), J. PE-
TRYSZYNA (1998), J. KACZMARKA (2002), A. SO-
CZÓWKI (2007), A. KOŁOSIA (2006) i M. RECHŁO-
WICZA (2007). Wiele artykułów naukowych i popu-
larno-naukowych publikowanych jest w specjalisty-
cznych czasopismach, takich jak np. Transport Miej-
ski i Regionalny (dawniej Transport Miejski), czy 
Trolleybus Magazine. Niejednokrotnie stanowiły one 
materiał źródłowy w niniejszej pracy. Skorzystano 
również z opracowań niepublikowanych w postaci ma-




ZLIKWIDOWANE SIECI TROLEJBUSOWE 




Historia dębickich trolejbusów jest unikatowa w dzie-
jach komunikacji trolejbusowej w Polsce z tego wzglę-
du, że stanowiły one własność prywatną. Budowę się-
ci trolejbusowej rozpoczęto z inicjatywy Kombinatu 
Rolno-Przemysłowego „Igloopol” (BUDYN, 1988). 
Prace budowlane postępowały w bardzo szybkim tem-
pie – rozpoczęły się w maju 1988 roku, a już 1 listo-
pada trolejbusy przewiozły pierwszych pasażerów. 
Tego dnia, w dniu Wszystkich Świętych, przejazd tro-
lejbusem był bezpłatny i wszystkie kursy kończyły się 
w pobliżu cmentarza w Straszęcinie. Regularna komu-
nikacja trolejbusowa zaczęła funkcjonować dopiero od 
12 listopada 1988 roku (CZUCHRA, 2008).  
Linia trolejbusowa o długości 5 km połączyła pół-
nocną część Dębicy ze Straszęcinem. Za mostem na 
Wisłoce rozdzielała się w dwóch kierunkach: do koś-
cioła w Straszęcinie oraz do obecnego Szpitala Psy-
chiatrycznego. Był to pierwszy etap budowy trakcji 
trolejbusowej. Kolejnych etapów, zakładających m. in. 
rozbudowę połączeń trolejbusowych do centrum Dę-
bicy oraz do Latoszyna i Wytwórni Urządzeń Chłodni-
czych, nigdy nie zrealizowano, gdyż władze miasta nie 
wykazywały zainteresowania dalszym rozwojem tego 
rodzaju komunikacji. W związku z tym istniejąca na 
obrzeżach miasta sieć trolejbusowa stała się de facto 
linią wewnątrzzakładową, której główna rola polegała 
na dowozie pracowników do Straszęcina, a później  
z powrotem do Dębicy. 
W 1990 roku nastąpił upadek KRP „Igloopol”,  
a wraz z nim stopniowo ograniczano funkcjonowanie 
komunikacji trolejbusowej. Ostatni kurs trolejbusy wy-
konały w październiku 1990 roku. Obecnie pozostały 
jedynie słupy trakcji trolejbusowej, które służą jako 
latarnie uliczne. 
 
Gorzów Wielkopolski  
 
Decyzję o wprowadzeniu komunikacji trolejbusowej 
w Gorzowie Wielkopolskim podjęto w 1942 roku. Ze 
względu na braki materiałowe prace budowlane trwa-
ły długo, a przy budowie infrastruktury trolejbusowej 
zastosowano szereg niespotykanych rozwiązań, m.in. 
zamiast miedzianej napowietrznej sieci jezdnej o prze-
kroju 100 mm2 zastosowano druty stalowo-aluminio-
we o przekroju 225 mm2 (WOJCIESZAK, 1992).  
Uruchomienie komunikacji trolejbusowej nastąpi-
ło 23 czerwca 1943 roku. Układ linii trolejbusowych 
był krzyżowy i połączyły one ważniejsze części mias-
ta. Linia nr 1 była relacji Dworzec PKP – Kazimierza 
Wielkiego, linia nr 2 prowadziła z Frydrychowa do 
Szpitala Psychiatrycznego. Trzecia linia trolejbusowa 
przebiegała od dworca PKP na Zamoście. Z chwilą 
uruchomienia komunikacji trolejbusowej dysponowa-
no tylko czterema pojazdami, dlatego początkowo tro-
lejbusy były eksploatowane tylko na odcinku Frydry-
chowo – Szpital Psychiatryczny. Ciekawostką jest to, 
iż od 1944 roku w Gorzowie Wielkopolskim istniała 
również trolejbusowa linia towarowa kursująca pomię-
dzy portem, elektrownią, gazownią i szpitalem psychia-
trycznym. Długość wszystkich tras trolejbusowych wy-
nosiła około 12 km. Komunikacja trolejbusowa funkcjo-




W czasie II wojny światowej w miastach znajdują-
cych się pod okupacją niemiecką zastępowano trakcję 
tramwajową trolejbusami. Taki plan opracowano rów-
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nież dla ówczesnej Liegnitz, a jego realizacja trwała 
ponad dwa lata. Otwarcie linii trolejbusowej nastąpiło 
10 listopada 1943 roku (60 lat…). Trolejbusy kursu-
jące na linii nr 1 połączyły dworzec PKP z Laskiem 
Złotoryjskim znajdującym się w południowo-zachod-
niej części miasta. Z dostępnych informacji wynika, 
iż trasa ta pełniła ważną rolę w układzie komunika-
cyjnym miasta (TURŻANSKI, 1976). 
Wkroczenie do miasta wojsk Armii Czerwonej  
w 1945 roku spowodowało zniszczenia sieci trakcyj-
nej oraz taboru trolejbusowego, jednakże nie był to ko-
niec legnickich trolejbusów. Po wojnie, 22 lipca 1949 
roku przywrócono komunikację trolejbusową z tym, 
że poprowadzono ją nową trasą – od dworca kole-
jowego na lotnisko wojskowe. W takim układzie ko-
munikacja trolejbusowa przetrwała do końca 1956 ro-
ku, kiedy podjęto decyzję o jej zastąpieniu autobusa-
mi, ze względu na częste awarie pojazdów oraz brak 





Komunikacja trolejbusowa w Olsztynie została uru-
chomiona w dniu wybuchu II wojny światowej 
(REICH, 1996; ŚRUTKOWSKI, 2007) i była drugą siecią 
tego rodzaju połączeń miejskich w Polsce. Pierwsza 
linia trolejbusowa była relacji Dworzec Główny – 
Osiedle Mazurskie. Obsługiwało ją pięć trolejbusów 
kursujących co 15 minut. W 1943 roku uruchomiono 
drugą linię trolejbusową, której trasa przebiegała z Ja-
kubowa na Osiedle Mazurskie. W czasie okupacji ko-
munikacja trolejbusowa była regularnie eksploatowa-
na. W wyniku działań wojennych cała infrastruktura 
trolejbusowa została uszkodzona – zerwano sieć trak-
cyjną, połamano słupy, a tabor rozgrabiono (REICH, 
1996;  ZIENKIEWICZ, PRZYTOCKA, 2007). 
Do odbudowy trakcji trolejbusowej oraz remontu 
trolejbusów przystąpiono w 1946 roku. 10 grudnia uro-
czyście oddano do użytku trasę Plac Roosevelta – 
Osiedle Mazurskie, którą 27 stycznia 1947 roku prze-
dłużono do głównego dworca PKP nadając jej numer 4. 
Z początkiem 1948 roku uruchomiono drugą linię z Pla-
cu Roosevelta do Kortowa. Linia ta otrzymała numer 3 
i 5 lat później została przedłużona do Zatorza. W 1967 
roku Olsztyn posiadał 21 trolejbusów, z czego 15 by-
ło w ruchu: 10 na trasie linii 4 oraz 5 na trasie linii 
numer 3 (ZIENKIEWICZ, PRZYTOCKA, 2007). 
W styczniu 1968 roku zadecydowano o likwida-
cji trakcji trolejbusowej w Olsztynie. Jeszcze w tym 
samym roku zlikwidowano trasę do Kortowa, zacho-
wując jedynie odcinek z Osiedla Mazurskiego. Odci-
nek ten wydłużono z dworca PKP do ronda przy ul. Ja-
giellońskiej. Linia ta pozostała w eksploatacji do 1971 
roku. 31 lipca 1971 roku był dniem, w którym olszty-
nianie po raz ostatni mogli skorzystać z trolejbusów. 
Plany przywrócenia komunikacji trolejbusowej  
w Olsztynie pojawiały się kilkakrotnie, niemalże od 
chwili jej likwidacji aż do czasów współczesnych. Jed-
nak żaden z nich nie doszedł do skutku. Przeważnie 
głównym czynnikiem przemawiającym za „nie” były 




Podczas Międzynarodowych Targów Poznańskich dy-
rekcja Poznańskiej Kolei Elektrycznej zwróciła uwa-
gę na środek transportu miejskiego zademonstrowany 
przez Anglików – był nim nieznany wówczas w Pols-
ce trolejbus. W 1928 roku zakupiono jeden taki po-
jazd, a rok później – dwa. Pierwszą linię trolejbusową 
uruchomiono 12 lutego 1930 roku i do 1939 roku by-
ła to jedyna linia trolejbusowa w Polsce (TURŻAŃSKI, 
1987; NADOLSKI, 1988; WOJCIESZAK, 2000). Trasa 
pierwszej linii trolejbusowej połączyła Rynek Śródec-
ki z ulicą Główną, wynosiła nieco ponad 2 km i kur-
sowały na niej dwa trolejbusy z 10-minutową często-
tliwością. Jeszcze przed wybuchem II wojny świato-
wej zaczęto budować trakcję trolejbusową z Rynku 
Śródeckiego wzdłuż ulicy Warszawskiej do Osiedla 
Warszawskiego. Budowę tej trasy dokończył okupant. 
Jej uruchomienie nastąpiło 6 września 1941 roku.  
W 1944 roku trasy obu linii przedłużono z Rynku Śró-
deckiego przez nieistniejący obecnie most na Cybinie 
na Ostrów Tumski. W tym samym roku uruchomiono 
jeszcze trzecią linię trolejbusową od Ogrodu Botanicz-
nego do ówczesnego lotniska wojskowego na Ławi-
cy. Te trzy linie funkcjonowały do 20 stycznia 1945 r. 
Walki o Poznań spowodowały całkowite zniszczenie 
taboru trolejbusowego. W celu pozyskania trolejbusów, 
po wojnie remontowano stare pojazdy, a w 1947 roku 
dokonano zamiany tramwajów za trolejbusy z Gorzo-
wem Wielkopolskim, w którym nie zdecydowano się 
na odbudowę przedwojennej trakcji trolejbusowej. 
Pierwszą, powojenną linię trolejbusową uruchomiono 
1 marca 1946 roku. Jak podaje J. WOJCIESZAK (2000), 
na początku 1948 roku w Poznaniu funkcjonowały już 
trzy linie trolejbusowe: 
1) „U”: relacji Ogrody – Wola, długości 2,7 km; 
2) „W”: relacji Mostowa – Śródka – Os. Warszaws-
     kie, długości 3,8 km; 
3) „Z”: relacji Mostowa – Śródka – Główna, długości 
    3,2 km. 
Od 20 maja 1948 roku działała linia „T”, która 
kursowała od dworca kolejowego Poznań Garbary do 
Naramowic. Kolejną linię trolejbusową, oznaczoną ja-
ko „S”, uruchomiono 27 marca 1950 roku. Z począt-
kiem 1951 roku trasę tej linii wydłużono do Placu Ra-
tajskiego. Również w tym samym roku trasę linii „W” 
wydłużono do Antoninka. 
Do początku lat 1960. miały miejsce modyfikacje 
przebiegów tras trolejbusowych, polegające m. in. na 
wprowadzeniu dwu dodatkowych. Lata 60. XX w. to 
okres stopniowej likwidacji systemów trolejbusowych 
w wielu miastach, w tym również w Poznaniu. Głów-
nym argumentem przemawiającym za likwidacją tego 
rodzaju komunikacji miejskiej był niekorzystny układ 
tras trolejbusowych – linie nie były ze sobą połączone 
tworząc niezależne sieci, co od samego początku przy-
czyniało się do wzrostu kosztów eksploatacyjnych. 
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Ostatnią linię trolejbusową w Poznaniu zlikwidowano 




W styczniu 1985 roku podjęto decyzję o budowie 
trakcji trolejbusowej w Słupsku. Uzasadniano ją ochro-
ną środowiska naturalnego w pasie nadmorskim, a tak-
że koniecznością oszczędzania paliw płynnych. Zgod-
nie z przyjętym harmonogramem prac, oddanie pier-
wszej linii trolejbusowej do eksploatacji zaplanowano 
na lipiec 1985 roku. 20 lipca uroczyście uruchomiono 
linię „A”. Trasa tej linii przebiegała od ulicy Ko-
pernika (gdzie znajdowała się zajezdnia) do pętli przy 
ulicy Rzymowskiego (95 lat…; TURŻAŃSKI, 1985). 
Drugą linię trolejbusową „B” relacji Hubalczyków – 
Rzymowskiego uruchomiono 11 lipca 1986 roku. 27 
czerwca 1987 roku do eksploatacji oddano trzecią li-
nię trolejbusową „C”. Trasa nowej linii również po-
łączyła ulicę Hubalczyków z Rzymowskiego, ale prze-
biegała nowym odcinkiem sieci. 
Według Z. WICZKOWSKIEGO (1989), wprowadze-
nie komunikacji trolejbusowej w Słupsku poprawiło 
funkcjonującą komunikację w mieście, gdyż trasy li-
nii trolejbusowych zostały poprowadzone do nowych 
osiedli mieszkaniowych i nie stanowiły formy zastęp-
czej dla istniejącej linii autobusowej. Łączna długość 
tras trolejbusowych wynosiła 19,1 km. Pierwsze lata 
funkcjonowania komunikacji trolejbusowej w Słupsku 
były okresem jej świetności. W tym okresie plano-
wano również uruchomienie linii „D” do Kobylnicy 
oraz „E” do odległej o 18 km Ustki. Tych ambitnych 
planów nigdy nie zrealizowano z powodu pogarsza-
jącej się sytuacji ekonomicznej przedsiębiorstwa. Na 
początku lat 1990. na trasy linii trolejbusowych coraz 
częściej wyjeżdżały autobusy. W związku z tym w 1999 
roku podjęto decyzję o likwidacji tego środka trans-
portu miejskiego. W maju rozpoczęto demontaż sieci 
trakcyjnej rozpoczynając od linii „B” i „C”. Linia 
„A” przetrwała do 18 października 1999 roku.  
Warto jeszcze wspomnieć, że Słupsk był pierw-
szym w Polsce ośrodkiem, w którym rozpoczęto se-
ryjną produkcję polskich trolejbusów na nadwoziu 
autobusu Jelcz PR110. Trolejbusy były produkowane 
w Komunalnym Przedsiębiorstwie Naprawy Autobu-
sów. Do dziś trolejbusy zbudowane w słupskiej KA-
PENIE kursują po ulicach polskich miast, w których 
komunikacja trolejbusowa została zachowana. Tym 
bardziej zaskakująca i nieprzemyślana wydaje się de-
cyzja o likwidacji tego rodzaju środka transportu 




Koncepcję wprowadzenia komunikacji trolejbusowej 
w Wałbrzychu opracowano jeszcze przed wybuchem 
II wojny światowej. Według niej trolejbusy, jako bar-
dziej bezpieczna i szybsza sieć połączeń miejskich, 
miały zastąpić wyeksploatowaną trakcję tramwajową. 
W styczniu 1943 roku rozpoczęto prace nad budową 
pierwszej linii trolejbusowej, której trasę poprowa-
dzono wzdłuż toru tramwajowego od dworca kolejo-
wego Wałbrzych Główny do Placu Grunwaldzkiego. 
Uruchomienie pierwszej linii o numerze 1 miało miej-
sce 28 października 1944 roku. Linia ta funkcjono-
wała z częstotliwością 5–10 minut i miała długość 4,8 km 
(Historia…; PODOBIŃSKI, WOJCIESZAK, 1996). Warto 
podkreślić, iż trolejbusy w porównaniu z tramwajami 
były ciche i szybkie, dlatego zyskały uznanie i sym-
patię wśród mieszkańców. 
Seria wypadków tramwajowych przesądziła o dal-
szych losach tego rodzaju środka komunikacji miejs-
kiej w Wałbrzychu – podjęto decyzję o stopniowej li-
kwidacji przestarzałej trakcji tramwajowej i wprowa-
dzeniu na jej miejsce linii trolejbusowych. W 1949 
roku uruchomiono dwukilometrowy odcinek trakcji 
trolejbusowej z Placu Grunwaldzkiego do dworca ko-
lejowego Wałbrzych Miasto. Wybudowano również 
trasę od dworca Wałbrzych Miasto do Placu Tuwima. 
Uruchomiono wówczas linię nr 6 (Dworzec Główny – 
11 Listopada – Wałbrzych Miasto) oraz linię okrężną 
o numerze 7 (Dworzec Główny – ul. Chrobrego – Wał-
brzych Miasto – 11 Listopada – Dworzec Główny). 
W 1955 roku, w wyniku opracowania projektu 
rozwoju komunikacji trolejbusowej w Wałbrzychu, pla-
nowano uruchomienie nowych tras do Szczawna, Glin-
ka Starego, Glinka Nowego oraz Gaju. Od 1959 roku 
rozpoczęto realizację tego projektu i do 1963 roku do 
eksploatacji oddano połączenia trolejbusowe: do Szcza-
wienka, Rusinowej i Sobięcina, likwidując jednocze-
śnie na tych trasach linie tramwajowe. W latach 1963–
1967 w Wałbrzychu istniało 11 linii trolejbusowych  
o łącznej długości 82 km. 
Według materiałów wewnętrznych MPK, w Wał-
brzychu (Historia…) wszystkie linie trolejbusowe kur-
sowały co 10 minut, w godzinach szczytu używane 
były 42 trolejbusy, które przewoziły 66,7% pasaże-
rów. Był to najlepszy okres dla wałbrzyskich trolej-
busów, gdyż pod koniec lat 1960. zaczęto negatywnie 
postrzegać komunikację trolejbusową, jako mniej ela-
styczną w ruchu w porównaniu do komunikacji auto-
busowej. Już w 1968 roku podjęto decyzję o likwidacji 
komunikacji trolejbusowej w Wałbrzychu. W 1972 ro-
ku trolejbusy kursowały już tylko na trzech liniach, któ-




Wrocław był pierwszym miastem w obecnych grani-
cach Polski, w którym wprowadzono trolejbusy. Mi-
mo iż wrocławska sieć trolejbusowa funkcjonowała 
zaledwie rok, to była jedną z pierwszych w tej części 
Europy. 16 marca 1912 roku spółka Glëislose Lloyd-
Bahn Brockau uruchomiła linię trolejbusową na trasie 
z Wilczego Kąta do Brochowa (TURŻAŃSKI, 1982; KO-
RZENIOWSKI, 1998a, b). Linia ta liczyła 4,4 km i była 
obsługiwana przez 4 trolejbusy i 2 przyczepy. Trolej-
bus, zwany ówcześnie bezszynową kolejką elektrycz-
ną, miał 15 miejsc siedzących i 10 stojących. Kolejka 
bezszynowa korzystała z sieci trakcyjnej podobnej do 
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sieci tramwajowej i zastosowano w niej system od-
bioru prądu Lloyd-Köhler. Łącznie z wrocławską zbu-
dowano tylko kilka sieci tego typu, m. in. w Bremie, 
Ludwigsburgu, Stockporcie. Ze względu na częste awa-
rie niedoskonałego odbieraka prądu, już w 1913 roku 
zaniechano dalszej eksploatacji trolejbusów w mieście. 
Jeszcze po II wojnie światowej planowano przy-
wrócić trolejbusy we Wrocławiu na trasie od Placu 
Kromera do Psiego Pola i Zakrzowa. W tym celu w 1947 
roku sprowadzono z Wałbrzycha 7 trolejbusów marki 
Fiat. Ostatecznie zrezygnowano z tego przedsięwzię-






Obecnie trolejbusy można spotkać tylko w trzech pol-
skich miastach: w Gdyni, Lublinie oraz Tychach. Nie-
stety, w żadnym z tych ośrodków trolejbusy nie są pod-
stawowym środkiem transportu publicznego, ale peł-
nią rolę uzupełniającą w stosunku do komunikacji au-
tobusowej. Przedstawiona w niniejszym opracowaniu 
krótka historia zlikwidowanych sieci trolejbusowych 
w Polsce ukazuje, iż był to środek o zmiennych okre-
sach popularności. Głównymi czynnikami kierujący-
mi uwagę na ten rodzaj transportu miejskiego była 
oszczędność paliw płynnych w okresie II wojny świa-
towej, a później również względy ekologiczne.  
Od początku swojego istnienia komunikacja tro-
lejbusowa charakteryzowała się małą elastycznością 
ruchową poprzez uzależnienie jej od sieci trakcyjnej – 
był to główny czynnik, który zadecydował o likwida-
cji tego rodzaju środka transportu miejskiego, m. in. 
w Poznaniu oraz Wałbrzychu. W przypadku Dębicy 
oraz Słupska decyzja o likwidacji trakcji trolejbuso-
wej była tylko i wyłącznie decyzją administracyjną, 
podjętą bez dokonania szerszej analizy. 
 Trolejbus, jako inteligentny system komunikacji 
miejskiej, przyczynia się do poprawy jakości życia  
w mieście: jest bezpieczny i komfortowy, a przy tym 
cichy i przyjazny dla środowiska. Trzeba pamiętać, że 
mimo podwyższonego poziomu kosztów eksploatacyj-
nych i inwestycyjnych w stosunku do komunikacji au-
tobusowej, ważne są walory ekologiczne tego środka 
transportu miejskiego. Względy ekologiczne, społecz-
ne i zdrowotne, obok czysto matematycznego wyli-
czenia kosztów eksploatacji, zyskują coraz większą 
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